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摘要：在城市推广电动汽车具有明显的经济、社会和环境效益。由于消费者的里程误解、用车不够便捷、消费者的质量顾虑、区域的政策壁垒、电动汽车的负外部性等因素，以致于电动汽车推广效果不尽如人意。建议采取加大对电动汽车的传播力度，调整汽车市场需求结构、完善公共服务体系、鼓励产业链上下游的广泛参与、支持关键技术研发等措施，培育城市电动汽车市场。
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Influence Factor and Promotation Strategy of Electric Vehicles in Cities
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Abstract: It is of great economical, social and environmental significance to promote electronic vehicles in the city. As factors such as the customer’s misunderstanding of mileage, inconvenience of vehicle using and customer’s quality consideration, regional policy barriers and negative externalities of electric vehicles, etc. have greatly affected the purchase intention of the consumers, the promotion of electronic vehicles in China is not as satisfactory as expected. Therefore, it is suggested that measures should be taken to develop the electronic vehicle market, such as making more efforts to promote the use of electronic vehicles, adjusting the demand-supply structure, improving public services, encouraging the wide participation of the upstream and downstream of the industrial chain, and supporting key technology research and development.
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1 引言

城市是电动汽车发展的主阵地，一方面庞大的人口总量、较高的人口密度、完善的交通基础设施给电动汽车带了巨大的市场空间，也能使充电基础设施建设实现规模效益；另一方面，能源消耗、空气污染是普遍存在的“城市病”，电动汽车能有效缓解这些“城市病”，这给城市推广电动汽车提供了内在动力。因此，推广电动汽车成为了全球主要城市发展共识，也成为理论研究的热点。

实践方面，截至2014年，专门致力于城市电动汽车推广的国际组织国际电动汽车示范城市伙伴组织（International Electric Vehicles Demonstration Zone）的合作城市已达28个，其中15个在欧盟，6个在美国，我国的上海、深圳成为其成员城市。国内不少城市也在积极推动电动汽车发展，截至2014年，政府公布的新能源汽车试点城市已达25个，第一批有北京、上海、重庆、长春、大连、杭州、济南、武汉、深圳、合肥、长沙、昆明、南昌，第二批有天津、海口、郑州、厦门、苏州、唐山、广州，第三批有沈阳、呼和浩特、成都、南通、襄阳。尽管近年来试点城市电动车占比提升迅速，电动汽车总体普及情况不尽如人意。
理论方面，现有文献较多地从电动汽车技术方面开展研究，与市场培育相关的文献不多，主要关注以下内容：（1）补贴政策。Gruber等认为，可以通过财政补贴激励城市快递运输采用电动汽车，从而对其他相关领域形成示范效应1[]
。Massiani通过成本效益分析发现，德国采用的电动汽车购车补贴政策对于其推广产生了负面作用2[]
。王敏认为，应该加大对电动汽车生产上游，尤其是研发环节的补贴力度，降低对消费者的购车补贴3[]
。（2）商业模式。Bohnsack等通过对多种充电商业模式的比较分析指出，由电力运营商提供充电基础设施及充电服务是可持续的商业模式4[]
。薛奕曦等通过对深圳电动汽车商业模式价值网络结构的分析，认为充电和购电差价是维持电动汽车商业模式可持续发展的重要变量5[]
。
电动汽车能有效降低运营成本，降低对汽油的依赖，减少空气污染和缓解全球变暖，有利于城市可持续发展。在城市培育电动汽车市场具有明显的经济、社会和环境效益，而现有文献对此研究尚存不足。因此，本文将深入分析影响电动汽车购买意愿的主要因素，并提出培育电动汽车市场的对策建议。
2 影响城市电动汽车推广的主要因素
近年来，国内城市居民购买能力日益增强，对于汽车的需求日益提高。尽管不少城市给予了电动汽车优厚的购车补贴，受各种因素影响，电动汽车销量占比依然很低。2014年6月，慧聪研究院联合每经网开展了一项针对电动汽车消费者的问卷调查（详情参见网址http://www.nbd.com.cn/articles/2014-06-30/845196.html），通过对584份有效问卷分析发现，受访者对电动汽车最为关注的是行驶里程，占42%；其次是汽车充电问题和价格，各占27%；此外，新能源电动汽车的使用年限和耐用性也是关注因素。除了这些来自消费者角度的因素，其他方面的因素也不容忽视。从多角度梳理，影响城市电动汽车推广的主要因素有：

2.1 消费者的里程误解
消费者购买意愿是推广电动汽车的根本动力6[]
，而消费者对于电动汽车最大的担忧即为“里程焦虑”(range anxiety)，主要指驾驶电动汽车时因担心突然没电引起的精神痛苦或忧虑7[]
。电动汽车发展到现阶段，里程焦虑已经没有了存在的必要。但是，由于消费者对于电动汽车缺乏了解，或者受固有偏见影响，仍然认为电动汽车续航里程不能满足使用需要。正是这种误解，成为了影响消费者购买意愿的最主要的要素。这种看法有失偏颇。
一是电动汽车的续航里程能满足绝大部分使用需求。现阶段，电动汽车的续航里程普遍低于燃油汽车是客观事实。然而，在城市生活中，驾车主要用于上下班通勤以及日常市内出行活动，驾车距离并不远，即便郊区休闲旅游，一般每天的驾车距离不会超过100公里。大部分电动汽车电池续航里程为130-200公里，显然能够满足绝大部分的城市生活使用需求。特斯拉旗下的Model S车型续航里程达到480公里，比亚迪已经生产出续航里程300公里的车型，也能满足消费者长距离旅行的需求8[]
。
二是日益完善的充电设施、不断进步的电池技术能弥补续航里程的不足9[]
。国内各大城市都在加大充电基础设施建设力度，既有政府财政资金的投入，又有产业链上下游，尤其是国家电网等电力公司的积极参与，家庭也可以自建充电桩，充电网络日益完善，充电越来越便捷。此外，随着技术不断进步，充电时间越来越短，续航里程越来越长，续航里程很快不再是电动汽车普及的主要问题10[]
。
2.2 消费者用车便捷性
燃油汽车经过一百多年的发展，对于消费者来说，相关的配套设施已经较为成熟。由于电动汽车出现时间相对较晚，相关的技术尚处于研发阶段，配套设施不够完善，使用便捷性不及燃油汽车，主要原因有：

一是充电不如加油方便。公共充电网络的建设跟不上电动汽车发展步伐是国内外城市发展电动汽车面临的普遍问题。以美国为例，目前公共充电站布局密集的主要在加州的洛杉矶和圣地亚哥，因此电动汽车厂家首先主攻这两座城市，再拓展至加州市场，然后向全美扩展11[]
。国内充电设施主要包括公共专用、私人自用和社会公用3类。北京是国内充电设施建设水平较高的城市，在公交、环卫、出租等公共专用领域，能够满足当前示范运行车辆的用电需求；在私人自用领域，目前，已建自用充电设施约1500个，自用建桩率约50%，尚不能满足需求。在社会公用领域，目前全市累计建成约1500个社会公用充电桩，60%以上布局在五环路以内。五环外常住人口占全市的51%，而且五环外地铁、公交密度偏低，电动汽车通勤的需求更高，但充电设施更少。此外，充电标准不统一也影响充电便利性。目前仍是以汽车厂家的自建标准为主，虽然其充电协议都写入了公共充电桩，但由于厂家的电池规格、充电电压和电流各自为战，为用户安装的充电设备也是五花八门，导致不同品牌的电动车与公共充电桩难以兼容。
二是充电比加油耗时更长。不考虑排队时间，燃油汽车在加油站完成加油全过程一般3-5分钟，一般的电动汽车快充需要30分钟可充50%，1-1.5个小时能充满，慢充需要6-12个小时左右。对于消费者来说，电动汽车充电存在较大的时间成本。
2.3 消费者的质量顾虑

由于对电动汽车缺乏了解，不少消费者担心其性能及耐用性，处于观望状态，想等着技术成熟后再购买。众多顾虑之中，尤其担心电池耐用性。一方面，担心电池性能老化快，而且充电标准不统一也会影响电池寿命。采用不同标准的充电设施充电，短时间内可能显现不出问题，使用次数多了对电池会造成损害12[]
。另一方面，电池造价很高，电动汽车一旦电池出了故障，更换电池是一笔很大的支出，将增加用车成本。
2.4 区域的政策壁垒
地方政府根据自己的实际情况，颁发了一系列推广电动汽车的优惠政策。为了保护本地企业，多数城市对非本地制造商的电动汽车采取了歧视政策。这些政策实际上形成了一系列的壁垒。当前不同电动汽车品牌，其电压、充电形式和接口都有所差异。不同的城市支持不同的标准，实际上加大了其他标准的汽车进入该城市的难度，这样将全国市场分割成了很多分散的小市场。此外，外地电动汽车不让进入当地的新能源汽车目录，无法获得当地政府的补贴，不给予上牌的优惠等情况也经常出现。
2.5 电动汽车的负外部性
电动汽车并非完美无缺，也存在一些负外部性，制约其推广。
一是谐波污染。给电动汽车充电时，由于直流电流在交流三相之间不断的换相而产生谐波。谐波具有一定的危害，一是使电能的生产、传输和利用的效率降低，使电能计量出现混乱；二是使电气设备过热、产生振动和噪声，并使绝缘老化，使用寿命缩短，甚至发生故障或烧毁；三是干扰外部通信设备和电子设备7[]
。从而，该电网(不论是局部的微电网，还是覆盖全域的大电网) 的其他终端比如居民用电等，均会受到电动汽车充电带来的影响。这种来自电网充电基础设施充电行为的影响，对于电网的其他终端就表现为一种负外部性。
二是人流车流聚集。和传统的加油站一样，电动汽车充电基础设施也会具有人流车流聚集作用。如果充电基础设施规划在商业周边，会对周边商店带来正的外部性，增加销售量；如果布局在居民区周边，则会带来负的外部性，使居民生活受到一定的干扰。因此，也不乏充电站建设受到附近某些人群抵制的新闻报道。
3 推广策略
城市推广电动汽车面临的挑战来自诸多方面，既有技术层面，又有制度层面。由于近年来技术突飞猛进，很多技术难题正在或即将被攻克13[]
。此外，国外城市的成功经验也表明，制度层面的问题往往是城市电动汽车发展更大的瓶颈14[]
。无论是城市自身发展需要，还是中央政府的发展要求，电动汽车推广已经成为城市政府职责。要应对上述挑战，应该从以下方面着手：
3.1 加大电动汽车传播力度

大多私家车车主对电动汽车了解不够深入。应该通过多种大众传媒，以公益广告、专家讲座的方式，传播电动汽车在经济实惠、节能减排等方面的各种好处。政府应在城市公共场所播放电动汽车优点宣传的视频短片，鼓励社会组织及相关企业普及电动汽车科普知识，使电动汽车的优势深入人心。

一是加大对电动汽车经济效益的传播。经济因素能很大程度影响消费者的购车决策，应通过权威机构测算使用电动汽车经济效益的科学数据，并进行广泛传播。目前尚没有这方面的权威数据，根据新京报的测算，电动汽车日常成本百公里较之于燃油汽车可以节省40元左右（参见网址http://epaper.bjnews.com.cn/html/2014-07/31/content_526869.htm?div=-1）。
二是加大对电动汽车环境效益的传播。消费者的环保理念越来越强，对于环保汽车的需求日益提高。普通消费者仅知道电动汽车更环保，对于具体的效果了解并不多。应该加大对电动汽车低碳、低能耗、无直接排放污染物，低噪音污染、间接污染物可以集中治理等特点的传播力度。使其环保效益深入人心，吸引更多的购买者。
三是加大对电动汽车使用知识的传播。不少消费者对于电动汽车的耐用性、安全性、使用及保养技巧知之甚少，从而对其产生偏见，认为销量不如燃油汽车是因为质量不如燃油汽车。应该通过使用知识的传播，纠正消费者的固有偏见，提升电动汽车的市场形象。
四是加大对电动汽车使用便捷性的传播。燃油汽车只能到加油站加油，而电动汽车可以在家或者办公楼充电，能有效利用工作、休息等汽车闲置时间，就地充电。只要充电设施配套完善，电动汽车充电的便捷性要优于燃油汽车。
3.2 调节市场需求结构
当前，汽车市场需求结构中，燃油汽车占比要远远高于电动汽车。可以通过一系列的政策措施调节需求结构。
一是政府购买先行。政府采购可以起到很好的示范效用，能提升电动汽车的市场认同度。政府公务用车应率先垂范，一方面公务车统一管理，充电桩的安装具有规模效益；另一方面，公务车有较好的社会传播效用，更有利于电动汽车推广应用。二是城市公共交通体系应大力推广电动汽车。城市公交车、出租车的活动范围相对固定，更有利于充电网点布局规划15[]
。

二是调整用车成本。目前，我国大中城市普遍存在汽车购置成本高，使用成本低的现状。电动汽车除了享受购置税优惠，在保有和使用过程中与燃油汽车差别不大。这就意味着用车人并没有为燃油汽车污染空气带来的社会成本付出代价。应该从购置、使用到报废全生命周期给予电动汽车优惠。目前购置阶段的优惠力度较大，其他环节与燃油汽车差别不大。使用环节，在城市的停车场、过路、过桥等环节建立差别收费机制，降低电动汽车使用成本；报废环节，提高电动汽车报废补偿标准，全生命周期地激励消费者使用电动汽车。

3.3 完善公共服务体系
电动汽车的部分配套设施具有公共物品属性，市场无法有效供给，需要政府提供16[]
。政府应该做好相关的公共服务。
一是城市规划优先布局充电站。充电站存在外部性，应谨慎地进行规划布局。政府应将电动汽车充电站的建设和布局纳入城市总体规划。此外，在充电站的建设土地申报、审批程序上，应给予优先考虑。在配套的电网规划方面，应积极协调。充电站布局还必须考虑到对周边的影响，靠近居民区的应该单独设置变电站，尽量降低对周边居民的影响。由于充电时间比加油时间长，难免存在排队等候的情况，应该有配套的休息服务区和商业设施。
二是尽快出台行业标准。充电标准统一以及与国际接轨是大势所趋，但是形成过程是一个复杂的利益博弈过程，如当前的手机充电接口标准17[]
。时至今日，中国已经到了统一标准并向全球推广的紧要关头。全国只有统一标准，才能真正形成统一市场。应克服利益集团阻力，强力推出国家标准。
三是给予电动汽车牌照颁发及使用的优先权。由于城市交通拥堵普遍存在，不少大中城市机动车牌照限制已成常态。在此背景下，机动车牌照配额中，电动汽车应给予更大的权重。无论是实行牌照摇号还是牌照拍卖，都应该增加电动汽车在机动车配额中的比重。不少城市都有限行措施，也应该给予电动汽车优先权。如北京2015年6月起，电动汽车不再限行，这势必刺激电动汽车的市场需求。
3.4 鼓励产业链上下游企业广泛参与
应鼓励产业链上下游企业广泛参与，包括电力公司、汽车运营商、石油企业、汽车制造企业、电池供应商等利益相关方，通过放宽市场准入，鼓励各种类型的商业模式创新，推广电动汽车。
一是鼓励运营公司应用电动汽车。可以结合城市使用电动汽车的特点，鼓励汽车运营公司探索分时租赁、车辆共享、整车租赁等创新模式。比如北京市科委将分时租赁列为2015年支持重点项目，并设立了为数不少的分时租赁经营指标。目前，国内发展较快的电动汽车共享运营企业主要有北京的易多、杭州的车纷享，北京的易卡先锋等，电动汽车分时租赁企业主要有上海的EVcard、北京的易约车、杭州的左中右等。这些企业在商业模式、平台系统技术开发、运营管理、会员发展、服务流程等方面各具特点和优势，应给予支持。对各个环节和各个层面的创新，特别是商业模式的创新，给予充足的空间。在总结国际经验且符合国情的基础上，研究制订与商业模式创新相适应的配套政策，鼓励有利于电动车推广应用的商业模式发展18[]
。
二是鼓励特殊行业应用电动汽车。在电动汽车的推广应用上，某些行业具有很大的潜力，例如环卫、食品连锁、快递等，都是在相对固定位置的短途物流。对于使用电动汽车的企业，政府应该在税收方面给予优惠政策，或者给予充电费补贴，鼓励其应用。

三是鼓励充电设施运营模式创新。应鼓励探索多种充电设施运营模式，如在现有加油设施建立充电综合服务站，有利于减少选址和建设成本；由电网公司牵头建立充电综合服务站，电力供给能有保障；或者协调双方共同建设，协商建立利益分配机制。在酒店布局充电桩的特斯拉模式也值得借鉴，在酒店、旅游景区、高速公路服务区等驾驶人常去的地方安装充电桩，甚至将其作为必备基础设施。目前正在试点的“电池租赁、以租代售”的模式有明显的优势，消费者不用购买电池，直接在充电站租用电池即可，可以打消消费者对于电池性能、使用寿命、更换成本等方面的顾虑。这种模式需要建立电池运行商、电池生产商、整车生产商之间合理的利益分享机制19[]
。总之，政府应该鼓励企业进行探索，在市场准入方面减少壁垒，提供一个自由竞争的开放环境。通过市场机制，选择出最适合该城市的充电设施运营模式。
3.5 支持关键技术研发

扬长避短地推广电动汽车，有一些关键技术问题需要实现突破。政府在提供购车补贴、降低使用成本、提高使用便捷性的同时，应资助关键技术的研发。
一是鼓励谐波抑制技术研发。谐波抑制技术是国内外广泛关注的课题，目前虽然有不少研究成果，但是大多处于试验阶段，尚未大面积推广。在国家科技计划中应加大这方面的投入16[]
，资助科研院所或者企业取得实质性研究成果，并将研究成果推广应用。
二是鼓励电池的回收与二次利用技术研发。电动汽车废旧电池往往具有严重的污染性，如果处理不善带来的污染甚至比燃油汽车更为严重。城市推广电动汽车应从产业生态系统的视角出发，实行整个产业链的循环经济。因此，在进行电动汽车推广之前，应先进行电动汽车废旧电池回收及二次利用的产业布局，引进相关企业并资助其技术研发。
4 结语
目前，汽车报废寿命一般为15年。在燃油汽车存量巨大的背景下，迅速实现电动与燃油汽车的更新换代是不可能，也是不经济的，需要一个循序渐进的过程。汽车技术发展日新月异，各种新能源汽车在不断涌现，近年来太阳能、生物质能、氢能源动力汽车都已问世。无人驾驶汽车技术也对现有汽车市场形成冲击。不管未来是哪种汽车占主导地位，接下来的30年，电动汽车成为主流的可能性最大。2014新能源汽车全年销量达到7.5万辆，增长324%。其中，纯电动汽车销售4.5万辆，同比增长208%；插电式电动汽车销售3万辆，同比增长878%。在如此迅猛的发展趋势下，如果城市采取措施得当，引导市场需求稳步增长，完善公共服务体系，必将迎来一个属于电动汽车的时代。
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